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(3) Karosserieverbundteil und Verfahren zu seiner HersteUung 

(§) Die Erfindung betrifft ein Karosserieverbundteil, beste- 
hend aus einem Metalfblech 1, einer Kunststoffschicht 5 und 
einer Karosseriekomponente 4, wobei die Kunststoffschicht 
aus einem Kleber besteht, der an den Kontaktflachen zur 
Karossenekomponente und zur Metallwand hin verklebt oder 
verschweilSt ist. Ein Verfahren zur Hersteilung von spharisch 
geformten Karosserteverbundteilen besteht darin, da& ein 
Metallband mit einer Karosseriekomponente verklebt, ver- 
formt und danach lackiert v\nrd, wobei das Metallband im 
Coiicoating -Verfahren mit einer chemischen Konversions- 
schicht 2, 6 versehen und unmittelbar danach mit einem 
Kleber 3 beschichtet wird. Das beschichtete Metallband 
kann nach der Verformung mit der Karosseriekomponente 
verbunden und einer Tauchlackierung 5 unterzogen werden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Karosserieverbundteil, be- 
stehend aus einem Metallblech, einer Kunststoffschicht 
und einer Karosseriekomponente sowie ein Verfahren 
zur Herstellung des Karosserieverbundteiles. 

Das Kleben von Aluminium und anderen Metailen 
unter Verwendung einer dUnnen KJebstoffschicht ist 
seit langem bekannt. Da die Klebstoffe auf den Oberfla- 
chen haften miissen, kommt der Vorbehandlung und 
dem Oberfiachenzustand vor der eigentlichen Verkle- 
bung eine entscheidende Bedeutung zu. Dies ist insbe- 
sondere bei Walzhalbzeugen, wie z. B, Bandmaterial, zu 
beachten, da hier haufig beGlte bzw. verschmutzte 
Oberflachen vorliegen, die beim KJebeprozeB Schwie- 
rigkeiten verursachen. 

Die hohe Sauerstoffaffinitat des Aluminiums fiihrt da- 
zu, daB sich je nach den Umgebungsbedingungen eine 
natiirliche Oxidschicht bildet, die durch die ublichen 
VorbehandlungsmaBnahmen bei groBflachigen Teilen 
nur unzureichend beseitigt werden kann. Auch frisch 
angeschliffenes Aluminium Uberzieht sich an Luft sofort 
mit einer Oxidschicht, die bei Raumtemperatur in weni- 
gen Minuten eine Dicke in der GroBenordnung von 
einigen (im erreicht. Der an feuchte Luft gebildete na- 
tiirliche Oxidfiim besteht aus zwei Obereinanderliegen- 
den Teilschichten: der nahezu porenfreien Grand- oder 
Sperrschicht aus amorphen Aluminiumoxid und einer 
pordsen, wasserhaltigen Deckschicht mit geringen kri- 
stallinen Anteilen. 

Aufgrund dieses heterogenen Aufbaus sind die auf 
Aluminium oder anderen Metallwerkstoffen aufge- 
brachten Lackschichten nur nach sorgf^l tiger Vorbe- 
handlung der Metalloberfiache ausreichend gegen Kor- 
rosionsangriff geschiitzt Bei mechanischen Beanspru- 
chungen kommt es leicht zum Abplatzen der Oxid- oder 
Lackschicht und danach zu einem Angriff des Grundme- 
tails. 

Deshalb kann mit genUgender Fertigkeit und Sicher- 
heit vor korosiver Unterwanderung nur auf einer vor- 
behandelten Oberflache geklebt werden. 

Im Karosseriebau hat es sich als sinnvoll erwiesen, 
daB Karosserieverbundteile vor der eigentlichen Ver- 
klebung durch zusatzliche PunktschweiBverbindungen 
fixiert werden. So ist im Aluminium-Taschenbuch 14. 
Auflage, Seite 595 ff das PunktschweiBkleben erwahnt. 
mit dem eine Verbesserung der Korrosionsbesta.ndig- 
keit aber auch der Dauerfestigkeit von punktge- 
schweiBten Bauteilen erreicht wird. Als Vorbehand- 
lungsmaBnahme werden eine Atz- oder Chromatbe- 
handlung empfohlen (Tafel 10.28: Einstelldaten beim 
PunktschweiBkleben). 

Andererseits sind Verfahren zur Behandlung von 
beim Bau von Fahrzeugen zum Einsatz kommenden 
Aluminiumblechen bekannt, wobei vor dem Umform- 
prozeB eine erste Schutzschicht, insbesondere eine Slli- 
katschicht mit sechswertigen Chromaten und auf diese 
eine fiir den UmformprozeB fdrderliche Zweitschicht 
aufgebracht werden. Nach DE-PS 40 36 586 (BMW) soil 
die Zweitschicht elektrisch leitf£Uiig sein, um die nachfol- 
gende kathodische Tauchlackierung zu ermdglichen. 

Die bekannten Verfahren wiesen verschiedene Nach- 
teile auf, da einerseits bei den reinen Klebverbindungen 
die erzielbaren Festigkeiten wegen inhomogener Zu- 
st3jide in der K.ontaktfl^che unzureichend waren und 
andererseits bei den mechanischen Fugeverfahren keine 
ausreichend dekorativen Oberflachen erzielt werden 
konnten. Durch die zunehmende Verwendung im Auto- 
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mobilbau werden jedoch hohere Anforderungen an die 
sichtbaren Oberflachen, Bauteilsteifigkeiten, aber auch 
an die Wandstarkenreduzierung zur Gewichtserleichte- 
rung der Karosserieteile gestellt 
5 Ferner wird die industrielle Umsetzung der KJebe- 
technologie infolge der langen Behandlungszeiten bei 
der Oberflachenvorbereitung und wShrend des Klebe- 
prozesses erschwert Die langen Behandlungszeiten 
werden beim KlebeprozeB unter anderem dadurch ver- 
10 ursacht, daB die iiblichen KJebematerialien fOr langere 
Zeit viskos diskus bleiben und erst nach einer gewissen 
Zeit gelatieren. Bis zum Eintritt des Gelatierens mOssen 
die zu verbindenden Telle derart gehalten werden, daB 
der fliissige Klebstoff nicht aus der Klebef uge ausiauft 

15 Auch war ein definiertes Auftragen von reproduzier- 
baren KJebermengen bisher nicht moglich, da es insbe- 
sondere in den Ecken von Aluminiumbauteilen starke 
Schwankungen in der Auftragsmenge gab. Diese MaB- 
nahmen muBten bisher vor Ort in der Endfertigung 

20 durchgefiihrt werden, wobei sich die Viskositat und da- 
mit das Auftragsverhalten des KJebers bei den dort ein- 
wirkenden Temperaturschwankungen standig anderte. 
Daher muBte auch die Kiebermenge durch Einstellung 
der Diisengeschwindigkeit und AusfluBrate konstant 

25 gehalten werden. 

Ein weiterer Nachteii bei dem bekannten Verfahren 
ist die lange Trockenzeit aufgrund des Abbindens der 
Klebstoffe und einer gegebenenfalls erforderlichen 
NachpreBkraft. die beispielsweise bei EP-KIebstoffen 

30 mit und ohne Fiillstoff erforderlich sind 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Karos- 
serieverbundteil der eingangs genannten Art mit ver- 
besserten Haftungseigenschaften, Umformeigenschaf- 
ten sowie einer verbesserten Elastizitat in einem fOr die 

35 GroBserie geeigneten Verfahren unter reproduzierba- 
ren Bedingungen herzustellen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemtB durch die in 
den Ansprttchen angegebenen Merkmaie gel5st. Es hat 
sich gezeigt, daB sich durch die Verlagerung der Blech- 

40 vorbehandlung in Form eines Kleberauftrages in die 
Beschichtungsanlage der Metall bander ein integriertes 
Halbzeug herstellen laBt, das durch die besonders auf 
die Belange der Automobilhersteller abgestimmte Kle- 
betechnik zu einem qualitativ hochwertigen, korro- 

45 sionsfesten Karosseriebauteil ausgebildet und umge- 
formt werden kann. Bei konversionsbehandelten Ban- 
dern liegt demnach eine die Haftung beeintrachtigende 
Oxidschicht nicht vor. Es kann daher auf die bisher er- 
forderlichen MaBnahmen verzichtet werden, die eine 

50 Vorbereitung der Halbzeugteile vor Ort durch BOrsten, 
Schleifen, Beizen, Chromatieren oder Vorbeschichten in 
unterschiedlichen raumlichen und zeitllchen Abstanden 
vorsah, wodurch ungleichmaBige Haftungseigenschaf- 
ten an den Oberflachen und damit in den Verbindungs- 

55 zonen auftraten. 

Im einzeln sind die Verfahrensschritte nach der Coil- 
coating-Technologie unmittelbar auf das Metallblech in 
einem integriertem ProzeB durchzufuhren, wobei durch 
die definierte Vorbehandlung und durch den unmittel- 

60 baren Kleberauftrag ein qualitativ besseres und kosten- 
giinstigeres Ergebnis erzielt wird. 

Zudem bietet sich mit der Erfindung in einer vorteil- 
haften Verfahrensvariante die Moglichkeit, die Verkle- 
bung gleichzeitig mit der KTL-Einbrennlackierung zu 

65 vollziehen. Hierzu wird ein Kleber eingesetzt, der mit 
seinem Erweichungspunkt im Bereich der KTL-Ein- 
brenntemperatur liegt In Verbindung mit einer Vorfi- 
xierung durch konventionelle Fiigetechniken kdnnen 
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kurze Taktzeiten bei der Herstellung eingehaiten wer- 
deiL 

Grundsatzlich sind verschiedene Typen von KJebern 
einsetzbar, es mtissen jedoch solche Materialien sein, die 
in den alkalischen oder sauren Reinigungsbadern der 
Bandvorbehandlungsanlagen nicht angegriffen werden 
— also sich chemisch inert verhalten. Typische Badzu- 
sammensetzungen haben einen pH =» 9 bei Teraperatu- 
ren bis 60** C oder einen pH = 1 — 2 im sauren Bereich, 

Falls es sich urn einen Schmelzkleber handelt, sollte 
dieser bei der hSchsten im Verfahren verwendeten 
Temperatur aktiviert werden. In bestimmten Fallen ist 
auch ein nachreagierender Kleber verwendbar, der erst 
im spSteren Verfahrensablauf bei entsprechenden Tem- 
pera turen aktiviert wird. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einzelner 
Beispiele naher erlautert Es zeigen: 

Fig. 1 Querschnitt durch einen erfindungsgemSB auf- 
gebauten Karosserieverbundkdrper 

Fig. 2 Schematischer Verfahrensablauf zur Herstel- 
lung eines erfmdungsgemaBen Karosserieverbundteiles 

Fig. 3 Querschnitt durch einen erfindungsgemaC auf- 
gebauten Karosserieverbundkorper aus einem doppelt 
beschichteten Metallblech 

Fig. 4 Querschnitt durch einen Mehrfachverbund aus 
zwei beschichteten Metallblechen. 

In Fig. 1 ist ein Karosserieverbundteil dargestellt, be- 
stehend aus einer Metallwand 1, einer Konversions- 
schicht 2, einem Schmelzkleber 3, einer Karosseriekom- 
ponente 4 und Lackschichten 5.1 und 5.2, Das Karosse- 
rieverbundteil in Fig. 1 ist nicht maBstablich angegeben, 
sondern stelit eine prinzipieUe Anordnung des erfin- 
dungsgemaBen Aufbaus dar. Die einzelnen Schichtdik- 
ken lassen sich wie folgt festlegen: 

— MetaUwand 0,2 bis 3 mm 

— Konversionsschicht 0^ bis 2 g/m^ 

— Schmelzkleber 5 bis 80 jxm 

— Dicke der Karosseriekomponente 1,2 mm 

Bei der erfindungsgemSBen Konversionsschicht han- 
delt es sich um eine chemisch erzeugte Chromatschicht. 
die eine besonders gOnstige Kapillaraktivitfit aufweist 
Diese kann vorteilhafterweise an einer Bandlackierung 
unmittelbar am Anschlufi an die Ubiiche Beizbehand- 
lung erfolgen. 

Zur Verbesserung der Umformeigenschaften ist im 
Schmelzkleber ein Additiv mit Schmierwirkung enthal- 
ten. Somit lassen sich hohe Umformgrade von bis zu 
25% ohne Probleme mit Aluminiumbauteilen hersteiien. 
AIs bevorzugte Aluminiumlegierung wird AlMgSi oder 
AlMg angegeben, da hier die erreichbaren Festigkeiten 
besonders gilnstig sind. 

Der Schmelzkleber kaim als flOssiger Lack im Coil- 
Coating- Verfahren aufgetragen werden. In bestimmten 
Anwendungsf&llen, beispielsweise zur SpaltUberbrUk- 
kung an Verbindungsteilen, kann die Verwendtmg eines 
sch^umenden Klebers vorteilhaf t sein. 

Es ist grundsatzlich mdglich, die Karosseriekompo- 
nente 4 in einer Stahl- Aluminium- Mischbauweise aus 
einem Metailband herzustellen. Die Dicke des Metall- 
bandes sollte vorzugsweise 0^ bis 3 mm aufweisen. Die- 
ses Metailband soli erfindungsgem&B im Coii-Coating- 
Verfahren mit einer chemischen Konversionsschicht 
versehen und unmittelbar danach mit einem Kleber be- 
schichtet werden. Die Konversionsschicht kann inner- 
halb der Gesamtdicke von 5 bis 10 \im gehalten werden, 
wobei vorteilhafterweise ein Primer (nicht dargestellt) 



zwischen Schmelzkleber und Konversionsschicht ange- 
ordnet ist 

Im Hinblick auf eine langere Zwischenlagerung der 
Halbzeuge ist es gUnstig, einen Haftlack auf das Metall- 
5 band aufzubringen. Hierdurch wird das Karosseriever- 
bundteil auch unter rauhen Transportbedingungen nicht 
beschadigt 

Die Auswahl eines geeigneten Schmelzklebers kann 
auch unter dem Gesichtspunkt der Verbesserung der 

10 Korrosionsschutzeigenschaften erfolgen. Dies begiln- 
stigt ebenfalls die Eignung fur eine langere Zwischenla- 
gerung Oder auch fGr die Verwendung im Karosseriebe- 
reich bei besonders rauhen Einsatzbedingungen. 

Im AnschluB an die Bandbehandlung wird das Karos- 

15 serieverbundteil nach den bekannten spanlosen und 
spanenden Umformverfahren verformt werden. Dies 
kann entweder fur die beschichteten Metallbleche und 
die Karosseriekomponenten getrennt oder gleichzeitig 
im Verbund geschehen. 

20 Wenn erforderlich kann das Karosserieverbundteil 
vor der Verklebung durch Clinch- oder andere mechani- 
sche Fugeverfahren fixiert werden. Hierdurch erh^lt der 
Aufbau eine Vorfestigkeit, die auch im Endzustand noch 
von Vorteil ist 

25 Bei der nachfolgenden Lackierung kann es erforder- 
lich sein, daB der Schmelzkleber elektrisch leitfahige 
Bestandteile enthalt, damit eine KTL-Tauchlackierung 
angewendet werden kann. 

In Fig. 2 ist die Reihenfolge der erfindungsgemSBen 

30 Herstellung von sphdrisch geformten Karosseriever- 
bundteilen schematisch dargestellt Nach einer Beizvor- 
behandlung in einer alkalischen oder sauren Badbe- 
handlungsanlage wird das Metailband gespOlt und un- 
mittelbar im AnschluB eine chemische Konversions- 

35 schicht aufgetragen. Dies erfolgt mit Vorteil im "T^o- 
Rinse"- Verfahren, wobei sich kapillaraktive Oberfia- 
chenbereiche auf dem Metailband ausbilden. Daran an- 
schlieBend kann gegebenenfalls nach Application eines 
Primers der Kleberauftrag erfolgen, wobei dies vor- 

40 zugsweise in alien drei Prozessen in einem Coilcoating- 
Verfahren durchgeftihrt wird, 

Nach dem Auftrag des Klebers in Form eines Klebe- 
lackes ist das Bandhalbzeug zur Versendung an die Au- 
tomobilwerke vorbereitet Auch Iftngere Lagerzeiten 

45 imd grobe Transportarbeiten kdnnen mit diesem Halb- 
zeug durchgeftihrt werden, da die Oberfiache kratzfest 
und gegen chemische UmwelteinflUsse geschQtzt ist 

£s kann nun entweder gleich eine Formgebung mit 
anschlieBenden FUgen/Anbinden an eine Karosserie- 

50 komponente erfolgen oder altemativ zun&chst die Ver- 
bindung mit der Karosseriekomponente und dann eine 
Verformung in einem gemeinsamen UmformprozeB 
z. B. durch Tiefziehen stattfinden. Beim Hefziehen wirkt 
die Kleberoberfldche im Sinne eines Schmierfllms und 

55 verbessert die Umformeigenschaften der Konversions- 
schicht, beispielsweise einer Chromatschicht unter tri- 
bologischen Gesichtspunkten. 

Der sich daran ausschlieBende Lackauftrag im KTL- 
Bad kann durch Steuerung der Leitfahigkeit in der Kle- 

60 berschicht beeinfluBt werden. Gleichzeitig bat dies Aus- 
wirkungen auf die Korrosionseigenschaften, da die 
Tauchlackierimg auch in den kritischen Punkten des Ka- 
rosserieverbundteiles einwirkt 

Beim naciifolgenden EinbrennprozeB ergeben sich 

65 erfindungsgemaB erhebliche Vorteile durch die Kombi- 
nation des Einbrennens mit der Abtrockmmg und Aus- 
hartung des Klebers. Wahrend herkdmmlicherweise die 
Klebeschichten eine proportionale Zunahme der Stei- 



DE 195 23 

5 

flgkeit bei ansteigenden Temperaturen zeigen, wird in 
einer erfindungsgem^B bevorzugten Variante ein 
Schmelzkleber ausgew^it, der innerhalb eines kurzen 
Erweichungsintervalls ab 180 *'C aushartet Dies ermdg- 
iicht die kombinierte Einbrenn-AushSrtebehandlung, so 5 
dafi die Verfahrenszeiten fOr den GesamtprozeB erheb- 
lich verkiirzt werden. 

Fig. 3 zeigt einen Querschnitt durch ein beidseitig be- 
schichtetes Metallblech 7, bei dem sowohl die Konver- 
sionsschichten 6.1 und 6^ als auch die KJeberschichten lo 
3.1 und 3.2, wie eingangs beschrieben im Coil-coating- 
Verfahren aufgetragen wurden. Dieses Hersteliungs- 
verfahren des erfindungsgemaB aufgebauten Karosse- 
rieverbundkorpers hat den Vorteil, daB es aus vorberei- 
teten Halbzeugteilen vor Ort mit ein em oder mehreren 15 
KarosserieanschluBteiien durch einfache HeiBverkle- 
bung ohne Zusatzmaterialien durchgefiihrt werden 
kann. Vor der Verbindung mit dem KarosserieanschluB- 
teil (nicht dargestellt) muB dieses sorgfaltig vorbehan- 
delt werden. Es sind aber auch Lacksysteme bekannt, 20 
die beim Aufspruhen auf die Metailoberflache eine 
Konversionsschicht ausbiiden. Die zuletzt genannte 
Verfahrensweise ist allerdings nur fiXr Reparaturarbei- 
ten und fCr kieinere MetallflSchen zul^ssig. 

Fig. 4 zeigt eine mehrlagige Anordnung zweier Me- 25 
tailbleche 7.1 und 7.2, die erfindungsgemaB uber jeweils 
eine Konversionsschicht 6.1 und 6,2 sowie zwei KJeber- 
schichten 3.1 und 3.2 zu einem Karosserieverbundteil 
zusammengeschweiBt sind. Das gesamte Verbundteil 
wird von zwei Lackschichten la, b abgedeckt Aus die- 30 
ser Darstellung ist ersichtlich, daB die Lackschicht la, b 
auch an den kritischen Stellen nach einer Umformung 
kerne Abi5seerscheinungen zeigt 

Bezugszeichenliste 35 

la, b Metailwand 

2 Konversionsschicht 

3.1/3.2 Kleber 

4 Karosseriekomponente 40 
5.1/5.2 Lackschicht 
6.1/6.2 Konversionsschicht 
7.1/7.2 Metallbleche 

PatentansprOche 45 

1. Karosserieverbundteil, bestehend aus einer Me- 
tailwand (2), einer Kunststoffschicht und einer Ka- 
rosseriekomponente, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Kunststoffschicht aus einem Kleber (3) be- 50 
steht, der an den Kontaktfl^chen zur Karosserie- 
komponente und zur Metailwand (2) hin unter Bil- 
dung einer Klebenaht verklebt oder verschweiBt 
ist 

2. Karosserieverbundteil nach Anspruch 1, dadurch 55 
gekennzeichnet, daB das Metaliband aus einer Alu- 
miniumlegierung besteht 

3. Karosserieverbundteil nach einem der vorherge- 
henden Ansprtiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Metaliband aus einer Aluminiumlegierung vom 60 
Typ AlMgSi oder AlMgMn besteht. 

4. Karosserieverbundteil nach einem der vorherge- 
henden Ansprilche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Karosseriekomponente aus einer Stahl-Alumi- 
nium-Mischbauweise aufgebaut ist 65 

5. Karosserieverbundteil nach einem der vorherge- 
henden Ansprtiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Metaliband eine Dicke von 0^ bis 3 mm auf- 
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weist 

6. Karosserieverbundteil nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
als Kleber ein Schmelzkleber in einer gleichm^Bi- 
gen Dicke von 5 bis 80 \im mit einer Toleranzbreite 
von ± 20% aufgetragen ist 

7. Karosserieverbundteil nach einem der vorherge- 
henden AnsprQche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Anteil der Klebenaht bezogen auf die gesamte 
Kontaktfl^che auf bis zu 25% gesenkt ist 

8. Karosserieverbundteil nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Schmelzkleber Gleitmitteleigenschaften auf- 
weist und die Umformung des Karosseriebleches 
untersttitzt 

9. Karosserieverbundteil nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
zwischen Schmelzkleber und Metaliband eine Kon- 
versionsschicht angeordnet ist. 

10. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden AnsprGche, dadurch gekennzeichnet daB 
die Konversionsschicht eine Dicke von 0,2 bis 
2 g/m^ aufweist 

1 1. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet daB 
zwischen Schmelzkleber und Konversionsschicht 
ein Primer ein- oder mehrschichtig aufgetragen ist 
IZ Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet daB 
die Kleberschicht aus einem Haftlack besteht 

13. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Schmelzkleber Korrosionsschutzeigenschaften 
aufweist 

14. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Schmelzkleber elektrisch leitfahige Bestandtei- 
le zur Steuerung der Leitfahigkeit enthalt 

15. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Verbund mit einem Umformgrad zwischen 5 
bis 25% durch Tiefziehen, Streckziehen o.a. Um- 
formverfahren spharisch verformt sind, 

16. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Ansprtiche, dadurch gekennzeichnet daB 
das Metaliband und die Karosseriekomponente zu- 
satzlich durch SchmelzschweiBen oder mechani- 
sches Ftigen fixiert sind. 

17. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Ansprtiche, dadurch gekennzeichnet daB 
die Fixierung Qber Durchsetzftigen erfolgt 

18. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Ansprtiche, dadurch gekennzeichnet daB 
die Karosseriekomponente aus einem weiteren 
Metallblech (7) besteht das mit einem Schmelzkle- 
ber (5) beschichtet ist und zwischen der Schmelz- 
kleberschicht und der Metailoberflache eine Kon- 
versionsschicht (6) aufweist 

19. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Verbundteil mit einem Lack uberzogen ist. 

20. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Ansprtiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Lack aus einem Einbrennlack besteht 

21. Karosserieverbundteil nach einem der vorher- 
gehenden Ansprtiche, dadurch gekennzeichnet daB 
der Schmelzkleber so ausgewahlt wird, daB er bei 
der Einbrenntemperatur aushartet 



DE 195 23 

7 

22. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen bestehend aus 
mindestens 2 aus einem Metallband unabhangig ge- 
formten Karosserieteilen, wobei die Karosserietei- 

le mit einer Karosseriekomponente verklebt und 5 
danach lacldert werden, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Metallband ira Coilcoating- Verfahren mit 
einer chemischen Konversionsschicht versehen 
und unmittelbar danach mit einem Kleber be- 
schichtet wird, 10 
das beschichtete Metallband nach der Verformung 
mit der Karosseriekomponente verbunden und ei- 
ner Tauchlackierung und dem in der Automobilin- 
dustrie nachfolgenden Lackierprozessen unterzo- 

gen wird. 15 

23. Verfahren nach Anspruch 22, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daS das Metallband unmittelbar nach Aufbringung 
der chemischen Konversionsschicht im Coil-Coa- 
ting- Verfahren mit einem Kleber aus einem fiiissi- 20 
gen Medium beschichtet wird. 
das beschichtete Metallband verformt und dann die 
Karosserieeinzelteile liber den Kleber verbunden 
werden. 

24. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 25 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 
vorhergehenden AnsprUche, dadurch gekennzeich- 
net, daB als Tauchlackierung die kathodische 
Tauchlackierung mit anschlieBender Einbrennstufe 
bei Temperaturen von ca. 1 80° C eingesetzt wird. 30 

25. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 
vorhergehenden AnsprUche, dadurch gekennzeich- 
net, daB fUr die Herstellung des Metallbandes eine 
aushSrtbare Legierung verwendet wird und die me- 35 
tailurgische Aushartung wahrend des Einbrennpro- 
zesses bei Temperaturen zwischen 160 "C und 240 

° C vorgenommen wird. 

26. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 40 
vorhergehenden Ansprilche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Lackierung aus einem FtiUer, aus einem 
Basislack und einem Klariack besteht und die Ein- 
brenntemperaturen zwischen 180 und 120 ''C nach 
der Beschichtung mit abfallender Temperatur 45 
durchlaufen werden. 

27. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 
vorhergehenden Ansprilche, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Schmelzkleber wahrend der KTL-Be- 50 
handlung sich chemisch inert verhllt 

28. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 
vorhergehenden Ansprflche, dadurch gekennzeich- 
net. daB der Schmelzkleber auswaschbestandig ist 55 

29. Verfahren zur Herstelltmg von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 
vorhergehenden AnsprQche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die chemische Konversionsschicht im NO- 
Rl NSE- Verfahren hergesteilt wird. eo 

30. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 
vorhergehenden Ansprfiche, dadurch gekennzeich- 
net. daB zwischen der Vorbehandlung und der Her- 
stellung der Konversionsschicht ein Zeitraum von 65 
max. lOSelcIiegt. 

31. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 
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vorhergehenden Ansprilche, dadurch gekennzeich- 
net, daB zwischen der Herstellung der Konver- 
sionsschicht und dem Auftrag des Schmelzklebers 
ein Zeitraum von max. 15 Sek. liegt. 

32. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbundteilen nach einem der 
vorhergehenden Ansprilche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Dickenabweichung innerhalb der Kon- 
versionsschicht max. 5% betragt 

33. Verfahren zur Herstellung von spharisch ge- 
formten Karosserieverbimdteilen nach einem der 
vorhergehenden Ansprilche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Dickenabweichung in der Schicht des 
Schmelzklebers max. 15% betragt 
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